DE31 19022 



Publication Title: 

Three-axle truck, especially for the building industry 



Abstract: 

Abstract of DE31 19022 

In the case of a three-axle truck, especially for the building industry, it is 
proposed that a second, non-driven rear axle be arranged in front of a first, 
driven rear axle in the forwards direction of travel, that the second rear axle be an 
inherently rigid axle passing under the vehicle frame, which has a middle part 
passing under the vehicle frame and the propshaft and wheel carrying end 
sections lying outside the frame and offset upwards in relation to the middle part 
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rods suspended on the vehicle frame and running rearwards from the point of 
suspension to the second rear axle and can be supported in relation to the frame 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG 1st gestellt 

@ Drei-Achs LKW, insbesondere filr die Bauwirtschaft 

Bei einem DREI-Achs LKW, insbesondere fQr die Bauwirt- 
schaft. wird vorgesehlagen. daB eine zweite, nicht angetrie- 
bene Hinterachse in der Vorwartsfahrtrichtung vor einer 
ersten. angetriebenen Hinterachse angeordnet 1st, daB die 
zweite Hinterachse eine unter dem Fahrzeugrahmen durchge- 
hende, in sich starre Achse ist, welche einen unter dem 
Fahrzeugrahmen und der Kardanwelle durchgehenden Mittel- 
teil und auBerhalb des Rahmens liegende, gegenuber dem 
Mlttelteil nach oben gekropfte, radtragende Endabschnitte 
aufweist und daB die Endabschnitte der zweiten Hinterachse 
durch dem Fahrzeugrahmen angehangte. von der Anhange- 
stelle zu der zweiten Hinterachse nach hinten vertaufende 
Stabe an dem Rahman angehangt und durch seitlich des 
Rahmens angeordnete Luftfedern gegenQber dem Rahmen 
abstOtzbarist (31 19 022) 
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DREI-Achs LKW, insbesondere fur die Bauwirtschaf t, nit 
gelenkten Radern an der Vorderachse, Uber eine Kardan- 
welle angetriebenen Radern an einer ersten Hinterachse and 
nicht angetriebenen Radern an einer zweiten Hinterachse, 
gekennzeichnet durch die Kombination folgender Merkmale: 

a) die zwcite Hinterachse (32) ist in der Vorwartsfahrt- 
richtung vor der ersten Hinterachse (20) angeordnet; 

b) die zweite Hinterachse (32) ist eine unter dem Fahr- 
zeugrahmen (16) durchgehende , in sich starre Achse, 
welche einen unter dem Fahrzeugrahmen (16) und der 
Kardanwelle (26) durchgehenden Mittelteil (34) und 
aufierhalb des Rahmens (16) liec,ende, geaenuber dem 
Mittelteil (34) nach oben gekropfte, radtraaende End- 
abschnitte (36) aufweist; und 

c) die Endabschnitte (36) der zweiten Hinterachse (32) sind 
durch an dem Fahrzeugrahmen (16) angehangte, von der An- 
hSngestelle (60) zu der zweiten Hinterachse (32) nach 
hinten verlaufende, elastisch verbiegbare und tordier- 
bare Zugstabe (56) an dem Rahmen (16) angehangt und 
durch seitlich des Rahmens (16) angeordnete Luftfedern 
(64) gegenUber dem Rahmen (16-) abstiitzbar. 

DREI-Achs LKW nach Anspruch 1, dadurch cckcnnzei elmcL . rlaB 
die Endabschnitte (36) und der Mittelteil (34) der zwei- 
ten Hinterachse (32) vcn gesonderten Teilen, insbesondere 
von Rohrstiicken gebildet sind, welche sich auBerhalb des 
Fahrzeugrahmens (16) in Querrichtung teilweise uberdecken 
und ggf. unter Verwendung von Verbindungsteilen (42, 44, 
46, 48, 50) miteinander verschweiBt sind. 
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DREI-Achs LKW nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB die ZugstSbe (56) an der Unterseite des Mittelteils 
(34) im Bereich der Endabschnitte (36) ansetzen. 

DREI-Achs LKW nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Zugstabe (56) an der Onterseite des Mittelteils 
(34) in einen Spannrahmen (48 , 52) eingespannt sind. 

DREI-Achs LKW nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Spannrahmen (48, 52) von 'einem unteren Verbindungs 
teil (48) und einem Spannjoch (52) gebildet ist, wobei 
das Spannjoch (52) durch Zugbolzen (54) mit diesem Ver- 
bindungsteil (48) verspannt ist. 

DREI-Achs LKW nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Zugbolzen (54) sich im wesentlichen Uber die gan- 
ze Hohe (72) der Kropfung erstrecken. 

DREI-Achs LKW nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB eine der zweiten Hinterachse (32) zu- 
gehorige Bremswelle (68) zumindest im Kreuzungsbereich 
mit der Kardanwelle (26) und den LSngstragern (18) des 
FAhrzeugrahmens (16) nicht wesentlich iiber den Mittelteil 
(34) der zweiten Hinterachse (32) nach oben vorsteht. 

DREI-Achs LKW nach einem der Anspriiche 2 bis 7, dadurch 
ockennzeichnet, daB die Luftfedern (64) mit ihren unteren 
Kndon an dor Oborseite des jeweilicrcn Endabschnitts (36), 
ggf. unter Verwendung eines oberen Verbindungsteils (44), 
abgestlitzt sind und mit ihren oberen Enden an Absttttzwin- 
keln (66), welche an Liingstragern (18) des Fahrzeugrahmens 
(16) nach auBen ragend befestigt sind. 

DREI-Achs LKW nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Zugst&be (56) von haarnadelartig 
gebogenen Blattfedern gebildet sind, welche an der Bug- 
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stelle ein Gelenkauge (58) mit horizontaler Achse zum An- 
lenken an dem Fahrzeugrahmen (16) bilden und mit thren 
iibereinanderliegenden freien Enden in einen Ppannrahmi'i. 
(48, 52) eingespannt sind. 

10 DREI-Achs LKW nach einem der Anspruche 1 bis '.>, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Luftfedern (64) Uber ein Regelventil 
(78) an eine Druckluf tversorgung (76) angeschlossen sind, 
derart, daB selbsttatig eine gewiinschte Achslastverteilung 
aufrechterhalteri wird. 

11 DREI-Achs LKW nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Regelventil (78) von Hand (bei 84) iibersteuerbar 
ist,um die Achslast im rttckwartiqen Teil des Fahrzeuqs 

im wesentlichen auf die erste Hinterachse (20) zu konzen- 
trieren. 
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Die Erfindung betrifft einen DREI-Achs LKW, insbesondere 
fttr die Bauwirtschaft, mit gelenkten Radern an der VQrder- 
achse, iiber eine Kardanwelle angetriebenen Radern an einer 
ersten Hinterachse und nicht angetriebenen Radern an einer 
zweiten Hinterachse. 

Ein solcher DREI-Achs LKW ist durch offenkundige Vorbenutzung 
bekannt. Bei dem bekannten DREI-Achs LKW ist die zweite Hin- 
terachse, d.h. die Hinterachse mit den nicht angetriebenen 
Radern, ruckwarts der ersten Hinterachse angeordnet. Dabei 
sind die Rader der zweiten Hinterachse an dem jeweils zuge- 
hSrigen Fahrzeugrahmenlangstrager einzeln aufgehangt und 
einzeln gefedert, ohne daB eine durchgehende , von dem Fahrge- 
stell unabhangige starre Verbindungsachse zwischen den Radern 
besteht. 

Diese LSsung ist aus mehrfachen GrUnden , insbesondere fur 
den Einsatz in der Bauwirtschaft unbef riodi qend : 




Die Anbringung der nicht angetriebenen Rader an dem Fahr- 
zeugrahmen ist konstruktiv sehr aufwendig. Die nicht ange- 
triebenen Rader sind ebenso wie die angetriebenen Rader 
durch Motiillfetlctn an dem Fahrzeugrahmen abgestiitzt , so dafl 
die Lastverteilung zwischen den angetriebenen und den nicht 
angetriebenen Radern. stets im gleichen Verhaltnis ist, 
so daB es nicht m6glich ist, unter besonderen Umstanden, 
etwa dann, wenn die angetriebenen Rader durchzurutschen be- 
ginnen, die Last auf die angetriebenen Rader zu konzentrieren. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen DREI-Achs LKl-T 
der eingangs bezeichneten Art konstruktiv weniger aufwendig 
auszugestalten und dabei dafur zu sorgen, daB die Last not- 
falls auf die angetriebenen Rader konzentriert werderi kann, 
urn deren Durchrutschen zu verhindern. 

•iur LBsunq dieser Aufgabe wird erf indungsgemaB die Kombination 
folgender Merkmale vorgeschlagen: 

a) die Hinterachse ist in der Vorwartsf ahrtrichtung vor 
der ersten Hinterachse angeordnet; 

b) die zweite Hinterachse ist eine unter dem Fahrzeugrahmen 
durchgehende, in sich starre Achse, welche einen unter 
dem Fahrzeugrahmen und der Kardanwelle durchgehenden Mit- 
telteil, und auBerhalb des Rahmens liegende, gegeniiber 

dem Mittelteil nach oben gekropfte, radtragende Endabschnit- 
te aufweist; und 

c) die Endabachnlttc der zweiten Hinterachse slnd durch an 
dem Fahrzeugrahmen angehangte , ' von der Anhangestelle zu 
der zweiten Hinterachse nach hinten verlaufende, elastisch 
verbiegbare und tordierbare Zugstabe an- dem Rahmen ange- 
hangt und durch seitlich des Rahmens angeordnete Luftfe- 
dern gegeniiber dem Rahmen abstutzbar. . 
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Die Anordnunq einer durchgchenden zweiten Hinterachse vor 
der ersten Hinterachse wirft das Problem dor Ko.1.3 ision dii'»ur 
zweiten Hinterachse mit der Kardanwelle und den Lanqstragorn 
des Rahmens auf. Dieses Problem wird bei der erf indungsue- 
maBen Gestaltung dadurch uberwunden, daB die in sich starre 
zweite Hinterachse gekropft ist mit einem Mittelteil und 
auBerhalb des Rahmens liegenden, gegeniiber dem Mittelteil 
nach oben gekrSpften radtragenden Endabschnitten. Es hat sxch 
gezeigt, daB eine solche Kr6 P fung zulassig ist, ohne daB dxe 
Bodenfreiheit wesentlich eingeschrankt ist, weil die Boden- 
freiheit ohnehin durch das der ersten Hinterachse zuqeord- 
nete Kardangehause bestimmt ist und die Kropfung nicht oder 
jedenfalls nicht wesentlich unter die Unterkante dieses Kar- 
. dangehauses fiihrt. 

Durch die starre Hinterachse wird gegeniiber der vorbekannten 
Losung eine erh5hte Stabilitat des Fahrzeugs auf der StraBe 
erreicht. 

Die Luftfedern erlauben es im normalen StraBenfahrbetrieb, 
die Achslasten auf der ersten und der zweiten Hinterachse 
optimal zu verteilen, so daB den StraBenverkehrsvorschrif ton 
hinsichtlich der Achslasten Rechnung getragen wird. Anderer- 
seits erlauben es die Luftfedern aber auch, die Achslast 
von den Radern der zweiten Hinterachse im wesentlichen weg- 
zunehmen und auf die angetriebenen Fader der ersten Hinter- 
achse zu konzentrieren, so daB , wenn beispielsweise in un- 
ebenem Gelande auf der Baustelle die angetriebenen Rader 
durchzurutschen beginnen, die Achslast auf die angetriebenen 
Rader der ersten Hinterachse konzentriert werden kann und 
damit ein starkerer Vortrieb erzeugt werden kann. 

Die Anordnung der zweiten Hinterachse als Vorlaufachse vor 
der ersten Hinterachse mit den angetriebenen Radern erweist 
sich auch deshalb als vorteilhaft, weil im Fall* der Entlastunq 
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der nicht angetriebenen Rader der zweiten Hinterachse die 
Auflage des Fahrzeugs am Boden dann im Bereich des rtick- 
wdrtigen Fahrzeugrahmenendes liegt, so dafl auch bei starker 
Beladung des Fahrzeugs in seinem rtickwartigen Teil noch 
5 eine ausroichende Last auf den Radern der Vorderachse ruht. 
Dies ist insbesondere dann von Vorteil , " wenn Motor und Ge- 
triebe im vorderen Teil des Fahrzeugs leicht auscrebildet 
sind. 

Mit der erf indungsgemMflen Gestaltung eines DREI-Achs LKWs 
10 wird es moglich, diesen fur eine vorgegebenen Beladung ins- 
gesamt leichter zu bauen Oder anders ausgedruckt, bei einem 
durch StraBenverkehrsyorschriften vorgegebenen Gesamtgewicht 
und vorgegebenen Achsrucken, das Verhaltnis von Nutzlast zu 
Fahrzeuggewicht giinstiger zu gestalten und damit grSBere 
15 Nutzlastcn zu t ran sportier en. 

Durch die Anordnung der Luftfedern seitlich des Rahmens wird 
ein grofler Federungsweg moglich, entsprechend der durch die 
Kropfung der zweiten Hinterache ermoglichten kollisionsf reien 
Auf- und Abbeweglichkeit. AuBerdem tragen die Anordnung 
20 der tordierbaren Zugstabe und der Luftfedern seitlich auBer- 
halb der LangstrSger des Rahmens zu einer hohen Stabilitat . 
des Fahrzeugrahmens gegenttber dem Gelande bei. 

Die Endabschnitte und der Mittelteil der zweiten Hinterachse, 
d.h. der Vorlaufachse , konnen von. gesonderten Teilen, insbe- 
25 sondere von Rohrstucken ,gebil'det sein , welche sich auBerhalb 
des Fnhrzouqrahmens in Ouerrichtung teilweise tiberdecken und 
ggf. unti-r Verwendung von Verbindungsteilen miteinander ver- 
schweiBt sind. 

Die Zugstabe konnen an der Unterseite des Mittelteils im 
30 Bereich der Endabschnitte ansetzen, wo ausreichend Platz fur 
eine kraftige Verbindung besteht. Diese Zugstabe kc3nnen z.B. 
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an der Unterseite des Mittelteils in einen Spannrahmen ein- 
gespannt sein. Dieser Spannrahmen kann von einem unteren 
Verbindungsteil und einem Spannjoch gebildet sein, wobei 
das Spannjoch durch Zugbolzen mit diesem Verbindungsteil 
verspannt ist. Dabei stent fur die Zugbolzen die gesamte 
Lange iiber die H6he der KrSpfung zur Verfugung, so daB ent- 
sprechend lange Zugbolzen mit den daraus sich ergebenden 
Vorteilen verwendet werden kSnnen. 

Eine der zweiten Hinterachse zugchorige Bremswolle kann so 
verlegt werden, daB sie samt ZubehGrteilen zumindest im Kreu- 
zungsbereich mit der Kardanwelle und den Langstriiqcrn des; 
Fahrzeugrahmens nicht wesentlich Uber den Mittelteil der 
zweiten Hinterachse nach bben vorsteht. 

Die Luftfedern kSnnen mit ihren unteren Bnden an der Oberseite 
des jeweiligen Endabschnitts ggf. unter Verwendung eines obe- 
ren Verbindungsteils abgestatzt sein und mit ihren oberen 
Enden an Abstiitzwinkeln , welche an Langstragern des Fahr- 
zeugrahmens nach auBen ragen, befestigt sein; auf diese Art 
und Weise wird der erwiinschte groBe Federweg der Luftfedern 
gewahrleistet. 

Die tordierbaren Zugstabe kbnnen von haarnadelartig geboqe- 
nen Blattfedern gebildet sein, welche an der Duqstelle ein 
Gelenkauge mit horizon taler Achse zum Anlenken an dem Fahr- 
zeugrahmen bilden und mit ihren Ubereinanderliegenden freien 
Enden in einen Spannrahemen eingespannt sind. Diese Blattfe- 
dern stabilisieren aufgrund ihrer Biegesteif igkeit die ge- 
kropfte zweite Hinterachse auch gegen Momente, die sich aus 
der Kropfung ergeben. 

Die Luftfedern kSnnen Uber ein Regelventil an eine Druckluft- 
versorgung angeschlossen sein, wobei das Regelventil derart 
arbeitet, daB selbsttatig eine gewttnschte Achslastverteilung 
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aufrechterhalten wird. Das Regelventil kann in bekannter 
Weise von MeBfiihlern gesteuert sein, welche den beiden Hin- 
terachsen zugeordnet sind. 

Daneben kann .das Regelventil von Hand ubersteuerbar sein, 
5 um die Achslast in, riickwartigen Teil des Fahrzeugs im wesent- 
lichen auf die erste Hinterachse zu konzentrieren , d.h. auf 
die Hinterachse mit den angetriegenen Radern, so daB bei 
Durchrutschgefahr diese starker belastet werden kSnnen. 

Die beiliegenden Figuren erlautern die Erfindung anhand eines 
10 Ausfiirhungsbeispiels. Es stellen dar: . 

Fig. 1 eine Seitenansicht eines erfindungsgemaBen DREI-Achs 
LKWs; 

Kic,. 2 vino DMUfHicht auf das Fuhrgostell des DREI-Achs LKWs 
gemSB Fig. 1 ; 

15 Fig. 3 einen Schnitt nach Linie III-IH der Fig, 1; 
Fig. 4 einen Schnitt nach Linie IV-IV der Fig. 2. 

in Fig- 1 ist ein DREI-Achs LKW ganz allgemein mit 10 bezeich- 
net Es handelt sich um einen LKW mit Frontantrieb , mit einer 
Vorderachse 12, an welcher gelenkte und ggf. selbstangetrie- 

,0 bene Rader 14 angebracht sind. Der LKW weist einen Rahmen 16 
auf, der von zwei einander zugekehrt offenen U-f6migen Lan*s- 
tra.icrn qcbildot soin kann, wie in Fig. 2 und Fig. 3 darqe- 
■UeJlt u..d mit 18 bo.eichi.et. An dem rUckwartigen Ende des 
Rahmens 1 6 ist eine erste Hinterachse 20 angeordnet und in 

25 ublicher Weise durch Federn 22 an dem Rahmen 16 abgestutzt. 
Die Rader 24 der Hinterachse 20 sind in Ublicher Weise iiber 
eine Kardanwelle 26 und ein Kardangetriebe 28 von einem Ge- 
• triebeblock 30 her angetrieben, der im Bereich der Vorder- 
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achse 12 angebracht ist. 

Die RSder 24 der Hinterachse 20 sind ZwillingsrSder. 

Von der ersten Hinterachse 20 ist eine zweite Hinterachse 
Oder Vorlaufachse angeordnet, die ganz allgemein mit 32 be- 
zeichnet ist. Die Vorlaufachse 32 besteht, wie aus Fig. 3 zu 
ersehen , aus einem rohrfSrmigen Mittelteil 34 und aus Endab- 
schnitten 36, von denen in Fig. 3 nur einer dargestellt ist. 
In den rohrf Ormigen Endabschnitten 36 sind Achsschennkel 38 
befestigt, auf denen die Rader 40 gelagert sind. Bei den RSdern 
40 handelt es sich im Beispielsfall um Einfachrader , wodurch 
die Unterbringung von noch zu beschreibenden Luftfedern erleich- 
tert wird. 

Wie aus Fig. 3 zu ersehen, sind die Endabschnitte 36 gegen- 
iiber dem Mittelteil 34 der Achse 32 nach oben gekropft, und 
zwar liegen die radfernen Enden der Endabschnitte 36 aufier- 
halb der U-Trager 18 des Rahmens 16. 

Der Endabschnitt 36 ist mit dem Mittelteil 34 der Vorlauf- 
achse 32 verschweiBt, und zwar wie aus Fig. 3 und Fig. 4 dar- 
gestellt ist: als Verbindungsteile dienen zwei Verbindungs- 
platten, die oben und unten je einen teilkreisfSrmigen Aus- 
schnitt zum Umgreifen des Endabschnitts 36 bzw. des Mittel- 
teils 34 aufweisen. Diese Verbindungsplatten 42 sind langs 
der Ausschnitte mit dem Endabschnitt 36 und dem MitteHoil 
34 verschweiBt. Die Verbindungsplatten 42 sind an ihren oberen 
Enden durch eine Auf lagerplatte 44 miteinander verbunden, indem 
sie mit dieser verschweiBt sind. An der Auf lagerplatte 44 und 
dem Endabschnitt 36 sind ferner Spannf lansche 46 angeschweiBt, 
auf deren Bedeutung noch einzugehen ist. Die unteren Enden 
der Verbindungsplatten 42 sind durch einen Spannrahmenbilgel 
48 miteinander verbunden, indem sie mit diesem verschweiBt 
sind. Dieser Spannrahmenbugel 48 ist zusatzlich mit dem Mittel- 
teil 34 der Vorlaufachse 32 verschweiBt. Zusatzlich ist die 
Auf lagerplatte 44 mit dem Spannrahmenbilgel 48 durch Abdeckplat- 
ten 50 durch Verschwei Bungen verbunden, wobei diese Abdeck- 
platten 50 zusatzlich auch mit dem Endabschnitt 36 und dem 
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Mittelteil 34 sowie dem Spannflansch 46 verbunden sein 
k8nnen. 

Dem Spannbugel 48 steht ein Spannjoch 52 gegenttber, welches 
durch Zugbolzen 54 gegen den Spannbugel 48 gespannt werden 
kann. Die Zugbolzen 54 durchset'zen die Spannf lansche 46 und 
liegen an diesen mit Zugbolzenkopfen an, wahrend die unteren 
Enden der Zugbolzen don Spannbugel 48 durchsetzen und mit dem 
Spannjoch 52 verschraubt sind oder Spannmuttern tragen, 
welche gegen das Spannjoch 52 anliegen. 

Zwischen den Spannbugel 48 und das Spannfoch 52 sind die 
beiden freien Enden einer haarnadelartig gekrummten Blatt- 
feder 56 eingespannt. Am Bug der Blattfeder 56 ist ein Ge- 
1 .nkauge f>8 gebildet. Dieses GeJenkauge ist auf einera Ge- 
lenkzapfen 60 drehbar gelagert. Der Gelenkzapfen 60 ist an 
dem Rahmenlangstrager 18 durch ein Konsol 62 befestigt. Die 
Auf lagerplatte 44 traqt das untere Ende einer Luftfeder 64, 
welche sich mit ihrem oberen Ende gegen einen an der AuBen- 
seite des Langstragers 18 befestigten Absttitzwinkel 66 ab- 
stiitzt. 

Man erkennt aus Fig. 3, daB die Kropfung der Vorlaufachse 32 
auBerhalb des Langstragers 18 liegt, so daB sie seitlich an 
dem Langstrager 18 vorbeischwingen kann und daB fur die Luft- 
feder 64 ein rolchlicher Federweg zur Verfliqung steht. 

Man erkennt welter aus Fig. 3, dafi der Mittelteil 34 der Vor- 
laufachse 32 gegenuber der Kardanwelle 26 reichlichen Hohen- 
abstand dank der Kropfung besitzt, so daB auch hier freier 
Weg beim Hochfedern der Vorlaufachse 32 yorhanden ist. In 
diesem Zusammenhang ist auch noch zu bemerken, daB eine an 
dem Mittelteil 34 der Vorlaufachse 32 befestigte, zu dem Rad 
40 fiihrende Bremswelle 68 im Bereich des Langstragers 18 und 
der Kardanwelle 26 nicht uber die Oberkante des Mittelteils 
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34 der Vorlauf achse 32 nach oben vorsteht und d.iP. die Lacv.-i 
und Betatigungshebel bei 70,soweit sie iibor die Oberkante 
des Mittelteils 34 nach oben vorstehen, zwJschcn der Kardan- 
welle 26 und" dera I.angstrSger 18 nach oben durchr.cThwinqon 
konnen. 

Die Krdpfungshohe ist in Fig. 3 durch einen Pfeil 72 ange- 
deutet. 

Zu bemerken ist, daB die Rader 24 der ersten, angetriebenen 
Hinterachse und die nicht angetriebenen Rader 40 annahornd 
gleichen Druchmesser besitzen. 

Die Blattfeder 56 ist sowohl biegsam als auch tordierbar? 
dank ihrer Biegeelastizitat stiitzt sie die Endabschnitte 36 
gegen Biegung urn die Einspannstelle 48/52, wenn die Rader 
40 einen Fahrtwieder stand vorfinden. AuBerdem erlaubt die 
Biegsamkeit der Feder 56 in Verbindung mit ihrer Tordierbar- 
keit eine Windschiefeinstellung der Vorlaufachso aeucnUber den. 
Rahmen 18. 

Wis. aus Fig. 1 ersichtlich, ist die Luftfeder 64 iiber eine 
Druckluftleitung 74 mit einem Druckluf tbehalter 76 verbunden. 
in der Verbindungsleitung 74 liegt ein Regelventil 78, wel- 
ches fiber Leitungen 80 und 82 von MeBfuhlern gesteuert ist, 
die denbeiden Achsen 20 und 38 zugeordnet sind und das. Regel- 
ventil 78 derart beeinf lussen , daB die durch die Achsen 38 . 
und 20 fibertragenen Lasten in einem yorbestimmten Verha3tnis 
stehen. 

Dem Regelventil 78 ist ferner ein Hands Leuervcntil 84 zuge- 
ordnet. Dieses, gestattet es , die Regelung durch das Reael- 
ventil 78 derart zu iibersteuern, daB der Druck in den Luft- 
federh 64 willkUrlich ver3ndert werden kann, beispielsweise 
dahingehend, daB der grSBte Teil der Last iiber die Achse 20 




auf das Gelande ubertragen wird. 

Die beiden Luf tfedern konnen gemeinsam an das Regelventil 
78 angeschlossen sein, so daB in beiden Luf tfedern jeweils 
der qleiche Druck herrscht. 

Es ist naturlich aber auch moglich, die Luf tfedern einzeln 
anzuschlieBen, etwa dann, wenn man konstante Hohe auf beiden 
Seiten des Fahrzeugrahmens unabhangig von der jeweiligen 
Lastverteilung wunscht. 

Daruber hinaus konnen selbstverstandlich zwischen dem Rahmen 
und der Vorlaufachse 32 an sich bekannte Stofidampfer zwi- 
sclKMiqOKchaltot sein. 

Dev erf hmlungsyomSBe LKW ist beispielsweise ftir Kiesf ahrzeuge 
und fur Transportbetonmischer hervorragend geeignet, die sich 
teils auf StraBen teils in Baustellen bewegen. Bei der Stra- 
Benfahrt wird in der Regel der Druck den Luftfedern 64 durch 
das Regelventil 78 so eingestellt, daB eine .gleichmaBige 
Lastverteilung auf die Achsen 20 und 32 erreicht wird, um die 
durch die StraBenverkehrsvorschrif ten vorgegebenen maximal 
zulassigen Achslasten einzuhalten. Im Verkehr auf Baustellen, 
wo sehr unebenes Gelande vorliegen. kann, andererseits aber 
nur geringe Fahrgeschwindigkeiten auftreten, kann die Vorlauf- 
achse 32 ggf . durch Entluftung der Luftfedern 64 tfber das 
Hands Loucrventil 84 entlastet werden, so daB ein ausreichender 
Achsdruck an den angetriebenen Radern 24 ein Durchrutschen 
dieser letzteren Rader verhindert. 
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